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Bijlading is in het algemeen elke lading, welke 
in de plaats van een gedeelte der oorspronkelijke 
lading komt. Door verschillende omstandigheden 
kan een gedeelte der lading de bestemmings- 
plaats niet bereiken. De bevrachter kan in ge- 
breke zijn gebleven een partij goederen in te 
laden. (art. 464 vlg.) Het is ook mogelijk dat de 
inlader of geconsigneerde onderweg een deel der 
goederen lost, hetzij omdat hij dit in het belang 
zijner handelstransactiën rioodig oordeelt, hetzij 
omdat hij de reparatiën aan het schip niet ver- 
kiest af te wachten. Ook kan een partij goede- 
ren worden geworpen, of de overheid gelast de 
vernietiging ervan, omdat de waren gevaar voor 
de gezondheid opleveren. 

Het gewone geval in de praktijk is echter 
verkoop van een gedeelte der lading in een 
noodhaven. 

In de eerste plaats worden goederen verkocht 
uit hoofde van beschadigdheid. De lading verder 
te vervoeren en onderweg nog meer te laten be- 
derven zou er alle waarde aan kunnen ontnemen 



of wel er bestaat gevaar voor bederf der overige 
lading door de beschadigde waren. 

In de tweede plaats kan zich het geval voor- 
doen, bedoeld in art. 372 W. v. K. Er moeten 
reparatiën aan het schip plaats hebben en wan- 
neer de schipper noch door wisseltrekking op de 
reederij, noch door bodemerij op schip of lading 
zich geld kan verschaffen, mag hij in den uitersten 
nood koopmanschappen verkoopen. 

Aangezien het echter, bij het tegenwoordige 
internationaal verkeer, wel altijd mogelijk zal zijn 
om op andere wijze aan geld te komen, komt 
verkoop der lading uit dezen hoofde, uiterst 
zelden voor. 

Wat wel voorkomt is eene combinatie van de 
twee gevallen. Goederen worden in een nood- 
haven wegens beschadigden toestand verkocht 
en uit de opbrengst worden de reparatiën aan 
het schip betaald. 

In al deze gevallen nu ontstaat er weer ruimte 
in het schip, welke met andere lading — bij- 
lading — kan worden aangevuld. De kapitein 
zal tot die aanvulling gaarne overgaan, soms uit 
zorg voor 't vaartuig, omdat het zonder bijlading 
te rank zou worden, doch meestal om de een- 
voudige reden, dat hij er mede denkt te ver- 
dienen. Nu rijzen er twee vragen. Vooreerst 
welke vracht moet er betaald worden van de ver- 
kochte lading? Ten tweede aan wien komt de 
vracht toe der bijlading ? 



Wil ik echter op die twee vragen een zoo goed 
mogelijk gemotiveerd antwoord geven, dan be- 
hooren er eenige algemeene opmerkingen over den 
aard van het vrachtcontrakt vooraf te gaan en 
ook eenige aandacht geschonken te worden aan 
de verhouding tusschen schipper en inladers. 

Het vrachtcontrakt wordt in onze wet met vrij 
groote uitvoerigheid behandeld in den vijfden 
titel* van het tweede boek Wetboek van Koop- 
handel. Deze titel is hoofdzakelijk ontleend aan 
den Code de Commer'ce (art. 273 — 311) welke 
weder alles bijna overnam uit de Ordonnantie 
van 1681, terwijl van de schrijvers over zeerecht 
PoTHiER en Valin den grootsten invloed oefenden. 

Vraagt men zich af welke de aard is van het 
vrachtcontrakt, dan blijkt het, dat men het zich 
moet voorstellen als het naast verwant aan het 
burgerrechtelijke contrakt huur en verhuur. Het 
opschrift van den 5^" titel zegt reeds dadelijk: 
„verhuring van schepen." Zoo ook art. 461 en 
463 „verhuurd. '* Een verband tusschen art. 478 K 
en de art. 1589 en 1591 B. W, is onmiskenbaar. 
Men zie ook art. 755 § 2 K. De beraadslagingen 
(Voorduin deel X) nemen overigens allen twijfel 
weg. Men kan dan ook zeggen dat alle schrijvers 
over Nederlandsch en Fransch recht hierin met 
elkaar overeenstemmen. 

Dat echter bevrachting noch uitsluitend huur 
van zaken, noch uitsluitend huur van diensten 



is, staat evenzeer vast. Ware zij toch het eerste^ 
de bevrachter zou zelf de door hem gehuurde 
zaak — het schip — moeten gebruiken, evenals 
een huurder zijn huis. Ware zij daarentegen het 
tweede het zou volkomen onverschillig zijn met 
welk schip het vervoer plaats greep. Volgens- 
onze wet is 't vrachtcontrakt eene samensmelting 
van de beide soorten huur en verhuur (locatio rei 
et operarum simul.) i) 

De bevrachter huurt dus het schip en de 
diensten der bemanning. Het aequivalent van 
het gebruik van schip en diensten is de vracht. 
Genot en betaling van dat genot dekken dus 
elkaar. Heeft dus de bevrachter gedurende zeke- 
ren tijd of in zekere mate genot gehad, hij zal 
het aequivalent daarvan moeten betalen. 

Deze opvatting van het vrachtcontrakt is die 
der Ordonnantie van 1681. Zoo stelt Pothier 
(Chartepartie) vervrachting geheel gelijk met 
verhuur. 

De hoofdverplichting van den verhuurder is 
den huurder het genot te verschaffen van de 
zaak „Suivant ce principe, Ie locateur du navire 
contracte Tobligation de faire jouir Taffréteur du 
navire pour Ie transport de ses marchandises au 
lieu de leur destination, qui est Tusage pour lequel 
il Ie lui a loué." 



M Kist V blz. 194 vig., Lyon-Ca en et Renault Droit Commercial II 
Affrétement, Desjardins Droit Commercial Maritime III 399 vlg. 



Hierin ligt tevens het verschil tusschen het 
vrachtcontrakt en het transportcontrakt. Dit laatste 
bestaat hierin dat de vervoerder aanneemt zekere 
hoeveelheid goederen van eene plaats naar eene 
andere te vervoeren of te doen vervoeren, zon- 
der dat daarbij sprake is van een bepaald schip. 

Dit is een zuivere aanneming van werk ; van 
gedeeltelijk vervoer en gedeeltelijke vrachtbeta- 
ling is hier geen sprake. ^) 

In het vrachtcontrakt is dit echter niet zoo, 
zooals blijken kan uit de bepalingen omtrent de 
distantie-vracht in de art. 478, 480, 483 W. v. K. 
De redeneering is daar deze, dat hoewel de be- 
stemmingsplaats niet is bereikt en de bevrachter 
dus niet heeft verkregen wat hij verlangde, hij 
toch een equivalent zal moeten geven voor de 
door den vervrachter gepresteerde diensten. *) 
Naar evenredigheid van den afgelegden afstand 
is er vracht verschuldigd. 

Vgl. Kist blz. 241 : „Met ieder stuk goed, dat 
vervoerd is en met ieder gedeelte van den 
afstand, waarover vervoerd is, is een gedeelte 
van het gebruik en van den dienst bewezen en 
een gedeelte van het loon verschuldigd." De prae- 
statie des vervrachters wordt dus als iets deelbaars 
beschouwd. 

Art. 482 schijnt nu echter met deze beschou- 



») Kist V blz. 196. 

2) Desjardins III blz. 526. Kist V blz. 232. Holtius ad art. 480 



wing te strijden. Wanneer de goederen door 
schipbreuk, stranding of door andere overmacht 
zijn vergaan is geen vracht verschuldigd. In dit 
geval zijn de diensten door den vervrachter even 
goed gepresteerd als in het vorige geval. De wet- 
gever had dus, uitgaande van het denkbeeld : 
het afleggen van een zeker aantal mijlen geeft 
recht op een evenredige vracht, in art. 482 tot 
hetzelfde resultaat moeten komen als in de artt. 
478, 480, 483 en distantie- vracht toekennen. Hoe 
moet men dezen strijd verklaren? 

Eenerzijds heeft men opgemerkt, dat de wet- 
gever in beginsel vervoer niet als iets deelbaars 
kan hebben opgevat. De bedoeling van iemand, 
die goederen naar Batavia zendt, is dat zij in 
Batavia werkelijk zullen aankomen en nooit dat 
zij te Aden b. v. zullen blijven steken. Te Batavia 
kan hij ze te gelde maken, maar te Aden heeft 
hij er weinig, misschien niets aan. Voor hem is 
het vracht-contrakt niet het huren van een schip 
en van de diensten der bemanning gedurende 
een bepaalden tijd, maar voor hem is die twee- 
ledige liuur eenvoudig een middel om tot zijn 
doel, Batavia te geraken> en dat wel binnen een 
bepaalden korten tijd. Komen de goederen daar 
niet aan, dan is voor hen het contrakt niet nage- 
komen ; eenig onderscheid tusschen gedeeltelijk 
nakomen en niet-nakomen neemt hij niet waar. 
Dat zijne goederen te Aden zijn aangekomen, 
staat bij hem niet gelijk met het feit dat zij nu 



halfweg Batavia zijn; immers de goederen weer 
van daar te verschepen en ze veel te laat in 
Indië te zien aankomen, berokkent hem misschiet 
veel meer moeite en verlies, dan wanneer hij 
het vracht-contrakt in het geheel niet gesloten had. 

Het is bekend, dat deze opvatting, welke even 
eenvoudig als duidelijk is, de heerschende is in 
Engeland. Zoo, meent men, zal ook onze wet- 
gever geredeneerd hebben en dus het vracht- 
contrakt opgevat hebben niet als locatio rei et 
operarum, maar als locatio operis. Art. 482 stamt 
uit art. 302 Co en dit weer uit art. 18 livre III 
titel III Ordonnantie 1681, welke de bepaling 
ontleende aan L 15 § 6 Digesten XIX 2: „Item 
cum quidam nave amissa vecturam, quam pro 
mutuo acceperat, repeteretur, rescriptum est ab 
Antonino Augusto, non inmerito procuratorem 
Caesaris ab eo vecturanl repetere, cum munere 
vehendi funchis non sit, quod in omnibus personis 
similiter observandum est*'. Met een beroep op 
deze plaats uit de Pandekten verklaart ook . Kist 
ons art. 482 K. 

Met een dergelijke opvatting van het vracht- 
contract schijnt distantie- vracht niet te rijmen. 
Mr. Jas in zijn proefschrift: „De verkoop van 
beschadigde lading door den schipper'' geeft van 
de distantie-vracht deze verklaring. Aankomst 
van het goed ter destinatie-plaats zou — evenals 
in het Engelsche recht — het sine qua non van 
vrachtbetaling zijn. In beginsel schijnt distantie- 
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vracht hiermede onvereenigbaar, doch de billijk- 
heid gebood haar in sommige gevallen toe te staan. 
Wel is waar worden de goederen niet ter be- 
stemmingsplaats gebracht, doch de reis is toch 
bevorderd en het is billijk den schipper nu niet 
alle vracht te onthouden. Aldus wordt dit ge- 
motiveerd: „Wanneer met het schip ook de lading 
verloren gaat, dan ligt in het verlies dat de 
bevrachter lijdt eenigszins eene verzachting voor 
den schipper, die geen vracht ontvangt. Wordt 
de reis gestaakt, terwijl de lading behouden blijft 
en de bevrachter genoodzaakt zich groote uitgaven 
(de oorspronkelijke vracht b. v verre overtreffende) 
te getroosten, om zijne goederen naar de bestem- 
mingshaven te laten brengen, dan wordt het nog 
moeilijker in het gemis van vracht door den 
schipper eenige hardheid te zien. Vallen echter 
de ondergang van het 'schip en het behoud der 
lading samen met de omstandigheid, dat de be- 
vrachter uit het gedeeltelijk vervoer voordeel 
trekt,- dan kan er verschil van opinie bestaan 
over de vraag, of het wenschelijk is in dit geval 
van het strenge beginsel af te wijken. 

Het is de toestemmende beantwoording dezer 
vraag; gevoegd bij de overweging, dat in sommige 
gevallen (b. v. bij berging) een vooruitzicht op loon 
den schipper tot krachtig optreden aanzet, redenen 
dus, die het vooropgezette beginsel geenszins raken, 
die de distantie-vracht in onze wet deden opnemen". 

Het laatste argument — distantie-vracht als 



prikkel tot berging der goederen — is m. i. af- 
doende weerlegd door Mr. Pet in zijne dissertatie 
„de Vrachtbetaling in het Nederlandsch zeerecht'', 
zoodat ik kan volstaan met naar hem te verwijzen. ^) 

In hoeverre billijkheidsargumenten tot de in- 
stelling der distantie-vracht in de continentale 
wetgevingen hebben geleid is moeilijk te bepalen. 
Dat zij de uitsluitende oorzaak zijn geweest van 
onze drie wetsartikelen is niet te gelooven. Veeleer 
zie men in de distantie-vracht een uitvloeisel van 
de leer der locatio rei et operarum, waarmede het 
rechtsgevoel vrijwel in overeenstemming was. Men 
heeft slechts op de redeneering van Mr. Jas, die 
zich alleen op de billijkheid beroept, te letten 
om in te zien dat zij veel meer op een bestrijding, 
dan op eene verdediging der distantie-vracht 
neerkomt. 

Werd de vraag besproken of bij herziening 
onzer wet de distantie-vracht gehandhaafd zou 
blijven, de geciteerde regelen zouden een aan- 
prijzing kunnen zijn van een nieuw artikel in een 
gewijzigd Wetboek van Koophandel. Distantie- 
vracht alsdan uit billijkheids-o ver wegingen toe- 
gekend wordende, zoude men inderdaad op alle 
de omstandigheden, door Mr. Jas opgesomd, moeten 
letten. Onze wet doet dit alles echter niet, alleen 
de afstand komt in aamerking. Of het schip zijne 
reis staakt op een plaats, waar de inlader de 



O Blz. 86, 87. 
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goederen voordeelig van de hand kan zetten of 
gemakkelijk verder vervoeren, dan wel op een 
plaats, waar zij niets waard zijn, blijft voor de 
wet gelijk. Wanneer de halve afstand doorloopen 
is, is de halve vracht verschuldigd, onverschillig 
of de goederen in San-Francisco of in Vuurland 
geraakt zijn ^). Op billijkheidsgronden kan men 
^en distantie-vracht der toekomst verdedigen, maar 
niet die welke in onze wet staat, want deze leidt 
noodwendig tot allerlei onbillijkheden. 

Dit bezwaar wordt door den heer Jas wel ge- 
voeld. Hij tracht het te ontgaan door iedere be- 
rekening van distantie- vracht willekeurig te noemen 
en prijst de bestaande wijze van berekenen, omdat 
zij eenvoudig is en questién afsnijdt. Daarbij heeft 
zij in zijne oogen de góéde eigenschap van, terwijl 
zij eigenlijk slechts een economische maatregel 
is om den schipper tot berging bij schipbreuk 
aan te sporen en hem niet in conflict te brengen 
tusschen rechten en plichten, schijnbaar een ge- 
volg te zijn van een opvatting van het vracht- 
contrakt. Een soort van goochel toer zou de wet- 
gever dus met de distantie-vracht hebben verricht. 
„In mijne oogen,*' zegt Mr. Jas, „is dat schijnbaar 
onlogische in de distantie-vracht, waarop ik vroeger 
duidde, haar grootste verdienste, volkomen passend 
in mijn stelsel. Immers het maakt 't mogelijk, om 



^) De Courcy "Questions de droit Maritime" I pg. 163: «C'estbien 
ici, que la vérité mathématique est Ie contraire de la vérité". 
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in een vorm, die de ware bedoeling van het middel 
aan de oogen der menigte onttrekt en op een 
voor de scheepvaart niet kwetsende wijze, te be- 
letten, dat in zekere kritieke oogenblikken de zorg 
van den schipper tegenover de lading verflauwt/' 
Ik behoef niet te zeggen, dat. wat schijn is inde 
oogen van Mr. Jas, werkelijkheid is in de mijne en 
omgekeerd. Wat inderdaad is een stuk verouderde 
rechtsbeschouwing, wordt in later tijd verdedigd 
op gronden van billijkheid, met argumenten uit* 
de economie, waaraan een toekomstige wetgever 
goed zal doen aandacht te schenken, maar de 
wetgever van vroeger tijd zeker niet heeft gedacht. 

Het schijnt mij derhalve niet twijfelachtig, dat 
de distantie- vracht in onze wet haar bestaan voor- 
namelijk aan de opvatting van het vervoer als een 
deelbare praestatie verschuldigd is. 

Het conflict met art. 482 K. blijft dan bestaan, 
doch ik geloof dat dit artikel op eene andere 
wijze zeer goed te verklaren is, dan het door Kist 
geschiedt, en wel op die. welke Mr. Pet geeft. 

In het oude zeerecht gold de regel, dat men 
door de zee niet meer mocht verliezen, dan men 
aan haar had toevertrouwd. In een tijd toen het 
goederenvervoer ter zee aan zoovele gevaren was 
blootgesteld en het verzekeringswezen nog in wor- 
ding was, zou men geen handel op verre ge- 
westen hebben gedreven, als men voor alle ver- 
bintenissen te dier zake met zijn volle vermogen 
aansprakelijk was. Men waagde zijn schip, zijn 
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goed, doch ook niet meer dari dat. i) Vele sporen 
van dit adagium treft men nog in onze wet aan, 
zoo het recht van abandon, zoo art. 738 K. Dat 
dit de grond ook van art. 482 K is, schijnt mij 
hoogst waarschijnlijk. 

Gedeeltelijk vervoer geeft recht op distantie- 
vracht, maar zijn de goederen weg, dan houdt 
de verplichting tot betaling op. De ordonnantie 
van 1681 putte uit de oude Zeerechten ; 't Conso- 
lato del Mare, 't Guidon de la Mer, de oud-Hol- 
landsche zeerechten, welke alle eene bepaling 
als art. 482 K bevatten. Goudsmit, (Geschiede- 
nis van het Nederlandsch Zeerecht) vermeldt een 
dergelijke bepaling ook in het Lubecksch recht. 

De verklaring, welke Kist van art. 482 geeft, 
„munere vehendi functus non est", heeft hij 
klaarblijkelijk uit Pothier's Traite du Contrat 
de la Charte-Partie No. 59. Daar is het echter 
een vlug gevonden argument tegen Valin. De 
vraag van Valin was nl. waarom er geen 
vracht wordt betaald van verongelukte en wel 
van zwaar geavarieerde en waardelooze goede- 
ren. Het antwoord van Pothier luidt, dat de 
schipper in het eerste geval munere vehendi 
functus non est en in het tweede geval func- 
tus est. Doch bij de verklaring van art. 
18 der ordonnantie (ons art. 482) spreekt hij 



■1 ) Soortgelijke verklaring, ofschoon zich niet beroepende op het oude 
adagium geeft Mr. C. P. Burger van art. 482 in «De beperkte aan- 
sprakelijkheid van den schuldenaar in het oude en nieuwe zeerecht'- § 23. 
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geheel anders. Hij werpt hier zelf het bezwaar 
op, dat er geen distantie-vracht betaald wordt 
van verongelukte goederen, wat ook hem in 
strijd schijnt met den aard van het vrachtcon- 
trakt. Een beroep op de lex uit de Pandekten 
schijnt hem zwak, althans hij deelt hier alleen 
mede dat Straccha (De Navibus) uit de woorden : 
„quum munere veliendi non sit functus" juist het 
wèl toekennen van distantie- vracht leest. „Cet 
auteur dit que cela doit s'entendre en ce sens 
qu'il y a lieu cl la répétition du fret pour la 
partie qui restait cl faire du voyage, quum munere 
vehendi non sit functus pour cette partie et que 
Ie fret était acquis pour la partie du voyage 
qu'avait fait Ie navire''. Hoe dit ook zij, zegt 
PoTHiER, de ordonnantie heeft het nu eenmaal 
beslist. En waarom in dien geest beslist, dat 
geen vracht betaald behoeft te worden ? „La 
raison est que afflicto non debet addi afflictio. 
L'affréteur ayant eu Ie malheur de perdre sa 
marchandise il y aurait de la dure té k lui en 
faire payer Ie fret" ^). Ook Pothier hield dus 
hier vast aan het denkbeeld, dat vrachtbet alinof 
deelbaar is en geeft van art. i8 der ordonnantie 
geheel dezelfde verklaring, als Mr. Pet — en 
naar ik meen terecht — van ons art. 482 geeft. 
Op deze wijze zoude dus werkelijk het begrip 
dat bevrachting is huur van zaken en van diensten 
welke praestatie, gedeeltelijk gedaan, recht geeft 

^) Chartiepartie No. 63. 



op gedeeltelijke vrachtbetaling, in onze wet con- 
sequent zijn doorgevoerd en art. 482 K. aan de. 
verplichting tot vrachtbetaling alleen een grens 
stellen op grond van hetzelfde denkbeeld, dat tot 
beperking van iedere aansprakelijkheid in den 
zeehandel leidde. 

Al zoo men echter van art. 482 de andere 
verklaring willen blijven geven, dan is het in alle 
gevallen onhoudbaar om, zooals Mr. Jas doet, te 
beweren dat distantie-vracht slechts in die geval- 
len toegestaan mag worden, waarin de wet haar 
uitdrukkelijk toekent, omdat men hier met uitzon- 
deringen op den regel te doen zoude hebben, 
die strictae interpretationis zijn. Immers het is 
duidelijk, dat wij hier nooit met regel en uitzon- 
dering, maar misschien wel met twee regels te 
doen hebben, die beide analogische interpretatie 
toelaten. 

Wanneer derhalve in de gevallen, waarvan ik 
later melding zal maken, de vraag zal rijzen, of 
volle dan wel distantie-vracht toegekend moet wor- 
den, mag men op allerlei gronden de distantie- 
vracht bestrijden, doch nooit op dien grond, dat 
de wet haar in dat geval niet uitdrukkelijk toestaat. 
Dit betoog bedoelt een interpretatie onzer wet 
te zijn, geen verdediging. In het geheele Han- 
delsrecht ziet men hetzelfde verschijnsel ; de 
oudere juristen durfden den wissel, het vracht- 
en assurantie-contrakt niet als zelfstandige, eigen- 
aardig handelsrechtelijke instituten te beschouwen. 
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Zij brachten ze dus bij het een of andere bur- 
gerrechtelijke contralet onder dak. De juristen 
van lateren tijd beijveren zich dat werk ongedaan 
te maken en het handelsrecht zijne vrijheid te 
hergeven. Soms, zooals bij den wissel, laat de 
wet daar vrijheid toe, bij het vrachtcontrakt ech- 
ter niet, daar zij dit als huur van zaken en van 
diensten opvat. Men moet zich dus in die ver- 
ouderde beschouwing schikken totdat de wet 
gewijzigd wordt. Dan zal men zeker het vracht- 
contrakt als een afzonderlijk contrakt beschouwen 
en bezorging der goederen ter destinatie-plaats 
als het doel van iedere bevrachting opvatten, 
niet het gebruik Van schip en bemanning gedu- 
rende zekeren tijd. Daarmede zal dan waarschijn- 
lijk de distantie-vracht uit ons recht verdwijnen, 
vooral wanneer het dan terzelfder tijd komt tot 
eene internationale regeling van het vrachtrecht. 
Pogingen werden daartoe eenige jaren geleden 
reeds aangewend ; de bekende Sheffield Rules 
zijn er de vrucht van. Over deze regelen, door 
eene vergadering van deskundigen uit verschil- 
lende landen opgesteld, zie men het artikel van 
Prof MoLENGRAAFF in de „Revue de droit inter- 
national'' van 1882. 

Na deze algemeene beschouwingen over den 
aard van het vrachtcontrakt, moet ik de positie 
van den schipper tegenover de belanghebbenden 
bij de lading aan een nader onderzoek onderwer- 
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pen. Zich eene duidelijke voorstelling dier ver- 
houding te vormen is niet gemakkelijk, omdat 
de wet haar niet nauwkeurig aangeeft. Sommige 
rechten en plichten des schippers hangen samen 
met het vrachtcontrakt, andere met het receptum 
nautarum, weer andere bleven ongeregeld. De 
eerste groep kan ik onbesproken laten, omdat 
zij voor het onderwerp van dit proefschrift zonder 
belang is. Het afgeven van receiven, van cog- 
noscementen, het recht om vracht te vorderen 
bij de aflevering der goederen, om bij wanbeta- 
ling door den geconsigneerde opslag en bewaring 
onder een derde te vorderen, behooren er toe. 

De schipper, die zijne diensten verhuurd heeft 
aan de reederij, vertegenwoordigt haar gedurende 
de reis. Hij is de uitvoerende macht in het 
vrachtcontrakt, dat vervrachter en bevrachter te 
zamen gesloten hebben. 

De tweede groep van rechten en plichten des 
schippers heeft een anderen oorsprong. Het recep- 
tum nautarum van art. 345 K. is geen onderdeel 
van het vrachtcontrakt. Het sluiten van dit con- 
trakt legt aan de eene partij de verplichting op 
om voor het vervoer van een zeker aantal goe- 
deren met een bepaald schip naar een bepaalde 
plaats zorg te dragen ^) en aan de andere partij 
de verplichting om daarvoor een bepaalde som 
gelds te betalen. De aansprakelijkheid des schip- 
pers uit het receptum ontstaat door de aanneming 

ï) Kist V. blz. 194 
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der goederen aan boord. Het feit der aanne- 
ming staat gelijk met eene uitdrukkelijke belofte 
des schippers : van dit oogenblik af tot aan de 
uitlevering der lading zal ik, schipper, instaan 
voor alle schaden, die aan de te vervoeren goe- 
deren overkomen, uitgezonderd dezulke die uit 
een gebrek aan het goed zelf, door overmacht 
of door de schuld of nalatigheid van u, afzender, 
veroorzaakt zijn ^). 

Elke vordering tot schadevergoeding door de 
inladers of geconsigneerden in te stellen, komt 
wel ten laste van de reeder ij, die voor de hande- 
lingen en verbintenissen des schippers aansprake- 
lijk is (art. 321 K.), doch direct gaat de zaak den 
schipper aan. 

Waarin nu de verplichtingen des schippers als 
bewaarnemer bestaan, is niet met enkele woorden 
te zeggen. Alles hangt hier van omstandigheden 
af Behoorlijk stuwen, de goederen voor zeewa- 
ter beschutten, het schip luchten, geen bederfelijke 
waren in de nabijheid van lekkende vaten plaat- 
sen enz. enz. Men zoude bladzijden kunnen 
vullen met de opsomming der maatregelen, die 
de schipper in voorkomende gevallen te nemen 
heefc, zonder dat men nog een regel zou hebben 
gevonden, waarnaar in een concreet geval te 
handelen valt. 



^) Over het receptuin vergelijke men M. M. W. Pennink, "De 
aansprakelijkheid van den schipper in verband met het algemeen Han- 
delsbelang « Rotterdam 1879. 
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Het staat echter vast dat de verplichting des 
schippers hare natuurHjke grenzen heeft. Voor 
overmacht en vice propre is hij niet aansprakelijk, 
evenmin behoeft hij alle denkbare voorzorgsmaat- 
regelen te nemen opdat de goederen niet bescha- 
digd worden. 

Er zijn dus voorzorgsmaatregelen, welke de 
schipper in de praktijk in voorkomende gevallen 
neemt en die hij ex recepto niet verplicht is te 
nemen. Wanneer, om maar dadelijk het geval te 
noemen, waarover ik later voortdurend zal han- 
delen, wanneer de schipper goederen verkoopt 
niet omdat hij geld noodig heeft voor de reparatiën 
aan het schip, of uithoofde van artikel 487 K, 
maar omdat de goederen beschadigd zijn door 
zee-evenementen of bederf gedurende de reis, 
voert hij dan het vrachtcontract uit, of handelt 
hij dan ex recepto? Wanneer hij de goederen, 
hem onttrokken door aanhouding van hooger hand 
of anderszins, weer in handen tracht te krijgen 
(art. 365) behoort dit dan tot het vrachtcontract 
of de bewaarneming van strenge soort? Onder 
de eerste groep kunnen deze rechten zeker niet 
vallen, want hiertoe behoort het vervoer, maar 
ook niet meer. Deze zorg voor de goederen alleen 
uit het receptum af te leiden gaat evenmin aan. 
Dit toch omvat alleen aansprakelijkheid; iedere 
schade kan op den schipper verhaald worden, 
wiens schuld verondersteld wordt, totdat hij 
bewijst onschuldig te zijn. Doch als de schipper, 



♦ V 
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ziende dat de lading door zeewater, door broeiing 
dusdanig beschadigd is, dat er kans ontstaat, dat 
zij in waardeloozen toestand zal aankomen en dan 
van twee kwaden het beste kiezende, een nood- 
haven inloopt en de goederen verkoopt, daakan 
men moeilijk zeggen, dat hij dit doet om de actio 
ex recepto te ontgaan. Immers hij had kunnen 
volstaan met door te varen en de lading aan 
boord te houden. 

Het blijkt dus dat men de verhouding tusschen 
schipper en inladers niet volledig kan uitdrukken 
in de rechten en plichten, die tot de uitvoering 
van het vrachtcontrakt behooren, en in die, welke 
uit het receptum voortvloeien. 

Toch heeft Mr. Jas dit trachten te doen in 
zijne dissertatie, doch niet op overtuigende «wijze. 

Verkoop is voordeeliger voor den eigenaar der 
goederen dan verder vervoer, zegt hij, ergo de 
schipper, die niet verkoopt is ex recepto gehouden. 
Ik werp tegen dat het nooit met volkomen zeker- 
heid te zeggen is wat voordeeliger zal zijn. Het 
zijn twee kwade kansen waaruit de schipper 
kiest. In de meeste gevallen zal de schipper zijn 
gedrag kunnen rechtvaardigen èn als hij verkoopt 
èn als hij niet verkoopt. Verder vloeit uit de 
bewaarneming niet de verplichting voort om in het 
algemeen de belangen der eigenaars van de lading 
zoo goed mogelijk te behartigen, maar alleen om 
zoo goed mogelijk voor de goederen te zorgen. 

Bij verkoop blijven de goederen allerminst behou- 

2 
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den voor den eigenaar, integendeel zij gaan onher- 
roepelijk uit zijn vermogen. Bezien uit het oog- 
punt van bewaarneming alleen is verkoop dus het 
minst verdedigbaar van alles. Dit is geen custodia 
der -goederen meer, dit gaat daar ver boven uit, 
dit wordt negotorum gestio. Stel dat ik iemand 
effecten te bewaren geef gedurende mijne afwe- 
zigheid. Een dreigende „krach" zal ze van hunne 
waarde . geheel berooven. De bewaarnemer ziet 
nog juist de kans schoon, ze tegen een redelijk 
hoogen prijs te verkoopen en de gelden in andere 
fondsen te beleggen. Handelt hij nu nog altijd 
als bewaarnemer? Neen, nu gaat hij als negotio- 
rum gestor optreden 

Zoo is het ook met den schipper. Buiten het 
geval; dat de beschadigde lading (broeiende steen- 
kolen b. V.) gevaar oplevert voor 't schip en de 
overige lading, is er altijd wel mogelijkheid de 
goederen naar de bestemmingsplaats in hunnen 
beschadigden toestand te transporteeren. Het 
zou den schipper niet zwaar ,vallen uit journaal 
en scheepsverklaring te bewijzen, dat door zee- 
evenementen, dus door overmacht, of door eigen 
gebrek der goederen, de schade was ontstaan, en 
dat aan hem, die de goederen zoo goed mogelijk 
bewaard had, geenerlei schuld was te wijten. 

Volkomen te recht nemen dan ook de meeste 
schrijvers aan dat in zulke gevallen de schipper 
mandataris of negotiorum gestor van de inladers 
is. Aldus o. a. Lyon-Caen et Renault: „Quant 
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au capitaine, il n'est obligé envers les affréteurs, 
qu'autant qu'il commet quelque faute è. leur égard. 
La faute peut consister soit dans des actes domma- 
geables pour la cargaison, soit dans Tomission 
de ceux, que la loi oblige Ie capitaine è. faire dans 
Tintérêt des affréteurs, car dans une certaine 
jnesure, Ie capitaine est chargé, par la loi de 
veiller aux interets des affréteurs et Ton a pu 
dire en ce sens, qu'il est leur mandataire, comme 
celui du propriétaire du batiment, ce qui n'em- 
pêche pas ce dernier d'être responsable des fautes 
commises par Ie capitaine au préjudice des affré- 
teurs comme de toutes autres personnes." 

Vele Fransche schrijvers brengen onder de 
vertegenwoordiging der inladers door den schipper 
het geval van art. 296 Code de Commerce. Het schip 
kan niet meer gerepareerd worden, de schipper 
is verplicht een ander schip te huren en de goe- 
deren daarin over te laden. Hier, zegt men, is 
het vrachtcontrakt vernietigd door het vergaan 
van het schip. 

Wanneer nu de schipper zorgt dat de goederen 
toch nog ter destinatieplaats komen, doet hij dat 
in het belang der inladers „comme mandataire 
des chargeurs''. Zie Lyon-Caen et Renault en 
Desjardins ad art. 296 Co. 

Volgens art. 634 van het Duitsche Handels- 
wetboek is het ook als mandataris der inladers 
dat de schipper, na de ontbinding van het oor- 
spronkelijk vracht-contrakt, voor het behoud der 
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goederen moet zorgen. Als zoodanig ontvangt 
hij voor het verdere vervoer der goederen met 
een ander schip de kosten terug, terwijl de reederij 
distantie-vracht ontvangt voor het oorspronkelijk 
vervoer tot aan de noodhaven waar het schip 
afgekeurd werd. 

Volgens ons. recht is dit echter geheel anders. 
In art. 478 alinea 3 werden de woorden „voor 
zijne rekening en zonder verhooging van vracht 
te mogen eischen" ingevoegd bij het vertalen van 
het Fransche artikel, waardoor uitgemaakt werd — 
wat trouwens ook volgens Fransch recht reeds 
beweerd was ^) — dat het huren van het tweede 
schip behoorde tot de uitvoering van het vracht- 
contrakt. Zeer ten onrechte. 

Wanneer het schip zoo geavarieerd is, dat het 
niet meer te herstellen is, is er werkelijk in den 
gewonen zin van het woord onmogelijkheid om 
het contrakt ten uitvoer te brengen. Den schipper 
nu te gaan verplichten om in een noodhaven, 
waar altijd buitensporig hooge vrachten geëischt 
worden ^), een ander schip te huren, is een on- 
billijke eisch van de wet. Buitendien werkt de 
bepaling niet eens in het belang der inladers, 
want de schipper zal altijd trachten onder art. 478 
al. 4 en niet onder alinea 3 te vallen, en het dus 
te doen voorkomen dat er geen ander schip te 

*) zie LocRÉ «Esprit du Code de Commerce" ad art. 296. 
') Vg^» ^^ opmerking der Rotterdamsche Kamer van Koophandel bij 
Voorduin, Xe deel. 
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krijgen was, om zoo de hooge, tweede vracht 
niet te behoeven te betalen. 

Dan blijven de goederen liggen en „de zorg 
voor de verdere vervoering der goederen blijft aan 
elk der inladers overgelaten''. Voor optreden des 
schippers als negotiorum gestor ter bezorging der 
goederen in de bestemmingshaven is hier geen 
plaats, daar dan art. 478 alinea 3 onmiddellijk 
toepasselijk zou zijn. Veel billijker en tevens meer 
in overeenstemming met het belang der inladers 
is art. 634 A. D. H. G. B. Boven art. 478 K. ver- 
dient ook aanbeveling het Engelsche recht op dit 
stuk. De schipper heeft daar de keuze om öf 
voor zijne eigene rekening öf voor rekening der 
inladers een ander schip te huren. Doet hij het 
tweede, dan betaalt de bevrachter de tweede 
vracht, maar de schipper verliest zijn recht op de 
eerste vracht. Doet hij het eerste, dan krijgt hij 
zijn volle eerste vracht. De schipper is dus nooit 
verder gehouden dan ter concurrentie van de 
origineel door hem bedongen vracht ^). 

Wat het Duitsche zeerecht betreft, neemt ook 
Kaltenborn onder de schrijvers van vóór het 
Duitsche Handelswetboek van 1861, vertegen- 
woordiging der inladers door den schipper aan. 
Wanneer, zoo zegt hij, door vertraging in de reis, 
of door beschadiging of bederf de goederen gevaar 
loopen alle of hunne grootste waarde te verliezen, 

*) Vgl. het praeadvies van Mr. E. N. Rahusen voor de Juristen- 
Vereeniging van 1879. 
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zal men den schipper de bevoegdheid moeten 
toekennen, in het belang der inladers de goederen 
te verkoopen, natuurlijk in een afgelegen haven, 
waar het niet mogelijk was, zich met de inladers 
of hunne agenten over de te nemen maatregelen 
te verstaan. 

Ook in het Engelsche recht is deze dubbele 
positie des schippers : vertegenwoordiger der 
reeders en vertegenwoordiger der inladers, alge- 
meen aangenomen. Kort en duidelijk drukt 
Abbott het uit in zijn Treatise of the law relative 
to Merchant Ships and Seamen : „for it must 
never be forgotten that the master acts in a doublé 
capacity, he is agent of the owner as to the ship 
and freight and agent of the merchant as to the 
goods.*' 

Noch in het Fransche, noch in het Neder- 
landsche recht treft men eene uitdrukkelijke wets- 
bepaling aan, waarin deze rechtsbetrekking ont- 
wikkeld wordt. Anders is dat in het met zooveel 
zorg opgestelde nieuwe Duitsche Handelswetboek 
art. 504. De schipper, zoo wordt daar gezegd, 
moet gedurende de reis in het belang der inla- 
ders zoo goed mogelijk voor het behoud der 
lading zorgen. Zijn er ter vermijding of vermin- 
dering van verlies, bijzondere maatregelen noodig, 
dan is hij verplicht het belang der inladers, als 
hun vertegenwoordiger y te behartigen, zoo moge- 
lijk hunne bevelen af te wachten, en die, zooveel 
de omstandigheden het toelaten, op te volgen. 
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Anders moet hij naar eigen beste weten handelen 
en er voor zorgen, dat de belanghebbenden bij 
de lading van zulke gebeurtenissen en de daar- 
door noodzakelijk geworden maatregelen ten 
spoedigste op de hoogte worden gebracht. In 
zulke gevallen is hij ook bevoegd de lading ge- 
heel of gedeeltelijk te lossen en zelfs haar te 
verkoopen, wanneer een belangrijk verlies wegens 
bederf op andere wijze niet te vermijden is. Ook 
mag hij bodemerij op de goederen nemen als 
dat noodig is, om zich middelen te verschaffen 
tot behoud of verder vervoer der goederen, en 
in geval van aanhouding of opbrenging, mag hij 
ze reclameeren of, als zij op andere wijze aan 
zijne macht onttrokken zijn, ze in en buiten rech- 
ten trachten weer in handen te krijgen. 

Alle deze bepalingen vormen een geheel systeem 
waaruit de verhouding van schipper tot inladers 
duidelijk gekend wordt. Uit de beraadslagingen 
over het Duitsche wetboek op de Hamburgsche 
Conferentie blijkt, dat men in de wet wilde uit- 
drukken, dat de verhouding van schipper tegen- 
over inladers gelijksoortig was aan die van den 
schipper tegenover de reederij ^). Men wilde 
voorts doen uitkomen dat de schipper niet negotio- 
rum gestor der inladers, maar hun mandataris is. 

Immers wanneer de schipper opkomt voor de 
belangen der inladers, gehoorzaamt hij aan de 

. *) Lewis Das Deutsche Seerecht 1877 Ipg. 115. Endemann Handels- 
recht IV pg. 97. 
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bepalingen der wet, voert hij een . rechtsplicht 
uit, en doet hij dus nooit een vrijwillige daad, 
als voor negotiorum gestio noodig is ^). 

Het is duidelijk dat het een leemte is. in de 
Fransche en Nederlandsche wet, dat een dergelijke 
bepaling niet daarin voorkomt, doch evenzeer is 
het duidelijk dat het beginsel zelf in beide rech- 
ten bestaat, hoewel het meer voorondersteld dan 
uitgesproken wordt. Aldus laat zich ook Mr. J. A. 
Levy uit in zijn werk: „Het Algemeene Duitsche 
Handelswetboek vergeleken met het Nederland- 
sche Wetboek van Koophandel" (blz. 494.) 

Evenzoö wordt het in de Fransche jurispru- 
dentie opgevat. Het Tribunal de Commerce te 
Bordeaux (Dalloz i. v. droit Maritime No. 1016), 
zegt van den schipper „d'avoir en mandataire 
fidele veillé aux interets du chargeur'*. Onze 
Hollandsche jurisprudentie neemt geen mandaat, 
maar negotiorum gestio aan. 

Verwonderlijk genoeg nam ook Verwer dit 
aan in zijne aanteekening op art. 3 Placcaet van 
Koning Filips, terwijl er daar verondersteld wordt, 
zooals in vroeger eeuwen gebruikelijk was, dat 
de koopman zelf mee vaart op het schip: „We- 
derom is de schipper schuldig in te nemen des 
Koopmans raed, ende ook alle deszelfs voorsla- 
gen van meerdere spaersaemheid op te volgen 
(ex jure de negotiorum gestione)." 

Lastgeving aan te nemen heeft volgens onze 

^) Endemann IV blz. 95 noot 34. 
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wet veel meer bezwaren dan negotiorum gestio. 
Het mandaat zou hier stilzwijgend gegeven en 
aangenomen worden ^) wat vooral moeielijkheid 
oplevert bij verkoop der goederen, waartoe vol- 
gens art. 1833 altijd eene uitdrukkelijke lastgeving 
vereischt is. 

Men zal dus wel negotiorum gestio aan moe- 
ten nemen. Misschien was het nog beter, even- 
als de Duitsche wet, van vertegenwoordiging 
der inladers te spreken en zoo kon met het 
vermijden deze rechtsbetrekking onder de bur- 
gerrechtelijke contracten mandaat of negotiorum 
gestio te brengen. 

Doch in alle gevallen behoort dit vast te staan : 
De positie van den schipper is een dubbele, de 
rechtsbetrekkingen, waarin hij staat, zijn twee. 
Hij vertegenwoordigt de reederij en treedt voor 
hare belangen op en ongetwijfeld is dat verreweg 
zijne hoofdverplichting. Doch subsidiair verte- 
genwoordigt bij de inladers en treedt voor 
hunne belangen op. Wat hij dus in die tweede 
hoedanigheid doet, is als door de belanghebben- 
den bij de lading zelve gedaan. Staat het dus 
vast 'dat de schipper als negotiorum gestor der 
inladers gehandeld heeft, dan is het 't eenvou- 
digste te zeggen dat de inladers zelve zoo gehan- 
deld hebben. Dit punt is van veel belang voor 

1) Vgl. Opzoomer ad art. 1390: Bij ons kan er evenmin als in het 
Fransche recht behoudens een enkele uitzondering, een mandaat stilzwij- 
gend gegeven worden, wel stilzwijgend aangenomen. 
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de beslfssing van de quaestie, waaraan dit proef- 
schrift gewijd is. Het komt mij voor dat het 
vaak uit het oog werd verloren door sommige 
schrijvers en in de jurisprudentie. 

Vertegenwoordiging der inladers mag men 
echter niet te spoedig aannemen. Verkoop der 
goederen is het laatste waartoe de schipper mag 
besluiten, zijne hoofdverplichting blijft altijd het 
vervoer naar de bestemmingsplaats. Dit begin- 
sel geldt in alle wetgevingen en blijkt in onze 
wet uit art. 372 waar verkoop hem wordt toege- 
staan om geld te verkrijgen voor de reparatie 
van het schip, doch pas als alle andere middelen 
hem geen geld kunnen verschaffen. 

Een waarborg ligt wel in de bezichtiging der 
lading door deskundigen en hun advies om te 
verkoopen, doch die waarborg is niet groot. Een 
bij uitstek bevoegd beoordeelaar, Manley Hop- 
KiNS, zegt in zijn „Port of refuge" dat eene lang- 
durige ondervinding hem geleerd heeft, dat 
adviseeren tot verkoop in vele gevallen op licht- 
vaardige wijze geschiedt. Men vergete ook niet 
dat die deskundigen dikwijls kooplieden zijn, die 
zelf de beschadigde lading op de publieke veiling 
voor spotprijzen kunnen gaan koopen. 

Nu kom ik tot de bespreking van mijn eigen- 
lijk onderwerp en heb nu deze twee vragen te 
beantwoorden: Welke vracht moet voldaan wor- 
den over verkochte goederen ? Aan wien komt 
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de vracht der bijlading toe ? De beantwoording 
der eerste vraag kan niet in algemeene woorden 
vervat worden. Het hangt er van af om welke 
reden de goederen verkocht worden. 

Laat ik eerst het geval stellen, dat ik in de 
laatste bladzijden ook besproken heb. De schip- 
per verkoopt de lading in het belang der gecon- 
signeerden of inladers en compliceert den toe- 
stand niet door het provenu tot reparatie van 
het schip te gebruiken, maar bezorgt aan de 
eigenaars het geld in plaats van de goederen. 

Een der processen, in Nederland over deze vraag 
gevoerd, betrof het volgende geval. De factorij 
der Ned. Handelmaatschappij te Batavia bevracht 
een schip — de Joseph — om goederen te ver- 
voeren van Batavia naar Schiedam. Ten gevolge 
van zeëevenementen moet de schipper Soerabaija 
als noodhaven binnenloopen. 

Daar worden 5470 balen koffie wegens bescha- 
digden toestand verkocht. Met hetzelfde schip 
kan de lading echter niet weer verscheept wor- 
den, zoodat men met een ander schip de koffie 
naar Schiedam zenden moet. 

De schipper van de „Joseph" eischte volle 
vracht en beriep zich daarbij op de usantie. Het 
is n.1. algemeen gewoonte in zulke gevallen volle 
vracht te betalen. Intusschen de Nederlandsche 
Handelmaatschappij achtte deze usantie onwettig 
en de rechtbank stelde haar in het gelijk. Hierbij 
werd overwogen : „dat voorzoover men, niet- 
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tegenstaande het vervoer niet volbracht werd, 
toch vracht toekende, een beroep werd gedaan, 
niet op de beginselen der locatio conductio, maar 
op die der negotiorum gestio, dat men alsdan 
uitging van deze stelling, dat de schipper, behar- 
tigende de belangen van de eigenaars der lading, 
en uit dat oogpunt een beschadigde lading ter 
voorkoming van grooter verlies in de noodhaven 
verkoopende, schadeloos behoorde te worden ge- 
steld voor het gemis van voordeelen, die hij onder 
andere omstandigheden had genoten; dat zeer 
terecht op dien grond de schipper die ten bate 
der eigenaars de lading verkoopt, wordt vergoed 
dat nadeel wat hij dientengevolge lijdt, indien 
hij met eene gedeeltelijke lading de reis voortzet 
hetgeen zijn oorsprong daarin heeft, dat terwijl 
de uitgaven (huur van schipper en scheepsvolk 
en dergelijke) dezelfde blijven, de inkomsten door 
het gemis aan vracht der onderweg verkochte 
waren zouden worden verminderd; dat dit geval 
thans niet aanwezig is, omdat door den verkoop 
van het schip de lading voor rekening der reederij 
met andere schepen naar de bestemmingsplaats 
moest worden vervoerd; dat tusschen partijen 
niet betwist wordt dat de door art. 478 al. 3 W. 
V. K. in dien geest opgelegde verplichting in den 
regel der reederij schadelijk is, en dit voorschrift 
althans geacht moet worden hiertoe te leiden, 
dat alleen de vracht tot in de noodhaven den 
reeders ten goede komt ; dat derhalve bij verkoop 
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van het schip in de noodhaven het der reederij 
niet tot nadeel verstrekt, dat ook de lading" moet 
worden verkocht, weshalve van aanspraak op 
schadeloosstelling bij gemis aan gebleken schade 
geen sprake kan zijn." 

Deze redeneering van de Rechtbank, welke 
mij voorkomt niet in alle opzichten juist te zijn, 
is vrijwel die, welke door Mr. Jas in zijne disser- 
tatie gevolgd wordt : „Wanneer de schipper 
vracht eischt voor goederen, in het belang der 
geconsigneerden verkocht, dan, zegt hij, ageert 
de schipper niet uit het vrachtcontrakt. Willens 
en wetens heeft hij zich in de onmogelijkheid 
gesteld het na te komen, doch hij heeft zoo ge- 
handeld, alleen om den geconsigneerde voor ver- 
lies te behouden en als negotiorum gestor eischt 
hij nu, dat deze op zijne beurt hem beware voor 
de nadeelige gevolgen, aan het verbreken der 
oorspronkelijke overeenkomst verbonden. En 
wanneer hij daarom volle vracht eischt, is dat 
geen vracht in den eigenlijken zin van het woord, 
maar een meer eenvoudige wijze van uitdrukken 
voor schadeloosstelling, doordien hij zijne aan- 
spraak op volle vracht (in technischen zin) niet 
meer kan doen gelden.'' 

Het komt rnij voor dat deze beide redeneerin- 
gen — die der Rechtbank en die van Mr. Jas — 
tot een verkeerde conclusie leiden, omdat zij de 
dubbele positie des schippers niet in het oog houden. 

Men meene niet, dat het hier alleen de vraag 
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geldt hoe de verhouding van schipper, inladers 
en reederij juridisch te construeeren, en dat een 
verschil in constructie practisch alle belang mist. 
Wanneer men toch de reederij niet een actie tot 
vrachtbetaling, maar een actie tot schadeloosstelling 
geeft, moet in vele gevallen die schadeloosstelling 
belangrijk minder zijn dan de volle vracht. In het 
proces van de „Joseph" werd de schade, door 
het verlies van de oorspronkelijke vracht geleden, 
op veel minder geschat dan die vracht, omdat de 
schipper het restant der goederen met een ander 
schip had verzonden en voor het vervoer van dat 
restant in casu minder onkosten had te maken dan 
wanneer hij de geheele lading aldus had moeten 
vervoeren. Nog duidelijker is het in het geval van 
in een noodhaven bijgeladen goederen. Is de actie 
een actie tot schadeloosstelling, dan wordt van de 
geleden schade het vrachtcijfer afgetrokken met de 
bijlading verdiend. Het theoretische onderscheid 
heeft dus belangrijke practische gevolgen voor 
de belanghebbenden. 

De schipper, die goederen verkoopt als negotio- 
riim gestor der inladers — aldus redeneert men — 
verbreekt het vrachtcontrakt, verliest dus zijn 
vracht, doch hij krijgt die weer terug in den vorm 
van schadeloosstelling voor datzelfde verlies van 
vracht. Te gelijker tijd dus dat de schipper de 
belangen der inladers waarneemt, neemt hij de 
belangen der reederij al zeer slecht waar, want 
hij laat van de zijde der reederij het contrakt 
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verbreken en de aanspraak op vracht prijs geven. 
Langs een omweg krijgt zij die vracht echter 
weer terug en dit moet dan misschien berusten 
op art. 1393 B. W., volgens welk artikel de ne- 
gotiorum gestor schadeloos moet worden gesteld 
voor door hem aangegane verbintenissen en aan 
hem alle nuttige of noodzakelijke uitgaven wor- 
den vergoed. 

Deze geheele constructie komt mij zeer onduide- 
lijk voor en eene verwarring van de twee functiën 
van den schipper. Wanneer men eenmaal toegeeft 
dat de schipper in dit geval negotiorum gestor 
van de inladers is, dan zijn het de inladers zelve, 
door middel van den schipper, die van verdere 
uitvoering van het contract afzien, de goederen 
lossen en verkoopen. Het is dus in geenen deele 
de reederij, die het contrakt verbreekt en daar- 
door haar vracht verliest, integendeel het zijn de 
inladers, die verder vervoer niet wenschen. Dit 
nu kunnen zij niet anders doen, dan tegen vol- 
doening der volle vracht. Het geval, dat ik hier 
bespreek, is dus geheel gelijk hiermede, dat een 
agent der inladers, toevallig zich bevindt in de 
noodhaven en de goederen lost, of hiermede dat 
de schipper telegraphisch aan de eigenaars der 
lading vraagt hoe hij moet handelen en zij hem 
last geven tot verkoop. In alle die gevallen 
moet geheele vracht betaald worden. 

Wij hebben dus hier te doen met de omstandig- 
heid, bedoeld in art. 293 Code de Commerce : 
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„Le charge ur, qui retire ses marchandises pendant 
Ie voyage est tenu de payer Ie fret en entier." In 
onze wet werd dit art. niet overgenomen, doch 
dit geschiedde geenszins opzettelijk; men nam 
het niet over, waarschijnlijk, omdat men meende 
dat het van zelf sprak. Het beginsel geldt dus 
bij ons ook, wat buitendien ook uit art. 478 al. i en 
uit art. 511 K. volgt. 

Volgens algemeene rechtsbeginselen zal men 
ook moeilijk tot een ander resultaat kunnen ge- 
raken. Wanneer een der contracteerende partijen 
gedurende het uitvoeren der overeenkomst ver- 
klaart de verdere uitvoering niet te wenschen, 
staat hem dit vrij, mits hij zijnerzijds ten volle 
aan de verbintenis voldoe. Art. 1639 B. W. is een 
exceptie ; volgens den regel zou de meester, die 
een dienstbode binnen den tijd wegzendt, het 
volle loon over den geheelen gecontracteerden 
tijd moeten betalen. 

Men zou zich wellicht op art. 1647 B. W. (art. 
1 794C.C.) willen beroepen, volgens hetwelk een aan- 
besteder van werk de aanneming kan opzeggen, 
ofschoon het werk reeds begonnen is, mits hij 
den aannemer, wegens alle deszelfs gemaakte 
kosten, arbeid en winstderving, volkomen schade- 
loos stelle. Dit zou men dan analogisch op het 
vrachtcontrakt moeten toepassen en zoo toch 
weer op de schadeloosstelling neerkomen. Ik merk 
hiertegen op dat het vrachtcontrakt naar Neder- 
landsch recht geen aanneming van werk, maar 
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huur van zaken en diensten is. Verder dat ana- 
logische toepassing niet toegelaten mag worden, 
omdat de wettelijke regeling van deze materie 
in het vrachtcontrakt niet ontbreekt. Uit de art. 
467, 511 en 478 K. volgt toch dat de bevrachter 
de halve vracht moet betalen, wanneer hij de- 
reis opzegt voor zij begonnen is, doch de volle 
vracht, wanneer hij * afziet van het vervoer nadat 
het schip beladen is. 

Bij zwaar beschadigden toestand der lading 
schijnt het wel hard, dat de geheele vracht ver- 
schuldigd zou zijn. In jure constituendo zou men 
wellicht vermindering van vracht kunnen toe- 
staan, ^), doch in jure constituto kan men zich 
aan die hardheid niet storen. Men vergete ook 
niet, dat men, door bij verkoop van beschadigde 
lading geen volle vracht toe te staan, een conflict 
schept tusschen het belang van den schipper en 
de goede trouw jegens de inladers. Om maar 
zijn vracht te verdienen, zal de schipper er lichter 
toe komen de beschadigde lading toch maar naar 
de destinatieplaats te brengen. Lyon Caen en 
Renault komen op grond dier hardheid voor 
den inlader tot de conclusie dat slechts distantie- 
vracht verschuldigd is. Bij art. 293 Co. (ons art. 



*) De ,,Shefj5eld Rules" ontzeggen alle recht op vracht. Vgl. 't artikel 
van Prof. Molengraaff in de Revue de droit international 1882, die 
van de onderstelling uitgaat dat bij verkoop van beschadigde lading 
volgens onze wet distantie- vracht verschuldigd is. Hij ziet daarbij over 
het hoofd dat de vigeerende usantie volle vracht toestaat. 
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478) teekenen zij aan: „Sans doute il estloisible 
k Taffréteur, qui ne veut pas attendre, de retirer 
ses marchandises, mais comme alors la rupture 
du voyage a lieu par sa volonté, il doit Ie fret 
entier. Cependant Taffréteur ne peut être tenu 
d' attendre la fin du radoub, lorsque les marchan- 
dises sont de telle nature que cela pourrait 
entralner leur perte, k leur égard il y a en quelque 
sorte impossibilité de faire les réparations. L' affré- 
teur, qui les aurait déchargées, n'aurait pas k 
les recharger et pour Tavenir Taffrétement se 
trouverait résilié. Le fret proportionnel serait 
seulement dü jusqu'au jour du déchargement." 

Blijkbaar leidde alleen een gevoel van billijkheid 
jegens den bevrachter tot deze gevolgtrekking en 
zouden de schrijvers deze oplossing ook geven 
voor het geval dat de schipper goederen verkoopt^ 
of dat de inladers buiten het geval van art 478 K. 
de goederen terugnemen, want het andere argu- 
ment dat de reparaties aan het schip te hunnen 
opzichte onmogelijk zijn, kan bezwaarlijk voor een 
ernstig gemeend argument doorgaan. Dezelfde 
leer als Lyon Caen, huldigde ook het hof van 
Rennes is 1841. 

Bij de algemeene bewoordingen van art. 296 Co. 
(478 K.) schijnt deze meening in geenen deele 
met de wet te rijmen. De wet onderscheidt niet 
op welken grond de inladers hunne goederen naar 
zich nemen. Of dit voor hen in hooge mate 
raadzaam is wegens den beschadigden toestand 
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der lading, of omdat de reparaties hen te lang 
duren, dan wel om beide redenen kan niet afdoen. 
Distantie- vracht toekennen is art 478 al. i opzettelijk 
buiten toepassing laten. De meening van Lyon 
Caen is dan ook volstrekt niet algemeen aange- 
nomen in Frankrijk. Desjardins verwerpt haar 
(/// blz. 684) en citeert met instemming een 
vonnis van het hof te Bordeaux, waar gezegd 
werd: „faire perdre Ie capitaine une partie du 
fret, lorsque les marchandises avariées par fortune 
de mer ont été vendues par ses soins en cours 
de voyage, ce serail Ie punir d'avoir en mandataire 
fidele veillé aux interets du chargeur, ce serait, 
chose que la loi a voulu constamment eviter, 
mettre les interets du capitaine en contradiction 
avec ses devoirs, car il y aurait devoir pour lui 
de vendre la marchandise et intérêt k la retenir 
afin de ne pas perdre Ie fret". 

Ook volgens het Duitsche recht wordt derge- 
gelijke onderscheiding niet toegelaten. Algemeen 
kent men daar volle vracht toe van in een nood- 
haven verkochte goederen. Zoo zegt Lewis ad 
art. 618 A. D. H. G. B.: „Der Verkauf bildet 
hier ein Fall, in welchem die Waaren in Folge 
einer Disposition des Befrachters nicht an dem 
EmpfcLnger gelangen, und zwar eben so wohl, 
wenn der Schiffer zu dem Verkauf der Waaren 
geschritten ist, als wenn dieser Verkauf durch 
den Befrachter selbst oder einen besonderen Be- 
vollmachtigten desselben angeordnet ist, denn der 
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Schiffer würde in diesem Falie als Vertreter der 
Ladungsinteressenten gehandelt haben. Hier ware 
also der Befrachter zur Bezahlung der vollen 
Fracht verpflichtet/' Volkomen zoo laat zich ook 
Endemann uit (IV blz. 204.) 

Gesteld nu dat na den verkoop in de nood- 
haven het schip op zijne verdere reis vergaat, 
zal dan toch volle vracht verschuldigd zijn ? In 
een artikel in het Magazijn van Handelsrecht 
(V blz. 38) wordt het niet twijfelachtig geacht, 
dat, terwijl volle vracht betaald moet worden bij 
behouden aankomst, distantie- vracht verschuldigd 
is, wanneer het schip verongelukt. 

De beslissing in het Magazijn van Handels- 
recht gegeven komt ook mij juist yoor en niet 
in tegenspraak te zijn met de rechtsgronden, 
waarop hierboven volle vracht als verschuldigd 
werd aangenomen. De ratio dubitandi is deze : 
In de noodhaven heeft de inlader van de ver- 
vulling van het vrachtcontrakt. moeten afzien Dit 
kon hij alleen doen tegen betaling van volle 
vracht. Daarna waren partijen van elkaar af en 
latere gebeurtenissen' kunnen op -deze eenmaal 
afgesloten rechtshandeling geen invloed meer 
hebben. 

Toch geloof ik niet dat deze voor de hand 
liggende redeneering onvoorwaardelijk op zou 
gaan. Bij verkoop van een gedeelte der lading 
was de redeneering altijd dat de schipper had 
kunnen volstaan met de beschadigde goederen 
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mede te nemen naar de bestemmingsplaats. Door 
dit niet te doen behartigt hij nog beter de be- 
langen der inladers dan door het wel te doen. 
Voor de inladers (of geconsigneerden) is het ver- 
kochte deel te beschouwen evenals het overige 
onbeschadigd aangebrachte deel. De regeling in 
de wet van een verwant geval wijst ook op deze 
oplossing. 

Vergaan van het schip heeft ontbinding van 
het vrachtcontrakt tengevolge ; als de goederen 
mede verloren gaan is de vracht ook verloren, 
zijn de goederen gered, dan is distantievracht 
verschuldigd (art. 483.) Van goederen, verkocht 
om reparatie aan het schip te betalen, is volle 
vracht verschuldigd bij behouden aankomst van 
het schip en bij verongelukking van het schip 
distantie-vracht (art. 480). 

Bij analogie zou ik hier hetzelfde willen aanne- 
men. In de noodhaven heeft de schipper, als 
negotiorum gestor der inladers goederen verkocht 
m. a. w. de inladers zelve zien af van het ver- 
voer, wat hun vrijstaat. Met de overige, behou- 
den aangebrachte goederen worden zij op één lijn 
gesteld en dus ook volle vracht er van betaald. 
Vergaat echter het schip en de overige goederen, 
dan vervalt het geheele vrachtcontrakt door over- 
macht, partijen zijn van elkander af en zelfs 
distantie -vracht is niet verschuldigd. Worden er 
nu goederen uit den schipbreuk gered, dan beta- 
len die wel distantie- vracht. De ten bate der inla- 
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ders verkochte goederen schijnt men nu wel met 
deze geredde goederen op ééne Hjn te mogen 
stellen. Het is eene dergelijke redeneering, als 
PoTHiER gebruikte om distantie-vracht te rechtvaar- 
digen in het geval bij ons bedoeld in art. 480 K. 
Daar geldt het ook verkoop der goederen, 
alleen maar met dit verschil, dat zij niet plaats 
heeft in het belang der inladers, maar om geld 
te bekomen ter reparatie van het schip. Pothier 
zegt nu : „ On peut dire, que des marchandises 
vendues et dont Taffréteur doit recevoir Ie prix, 
sont par la vente, qui en a été faite, sauvées 
pour eet affréteur." Bij het stilzwijgen onzer wet 
over den verkoop van lading in het belang der 
inladers is deze laatste beslissing om distantie- 
vracht toe te staan na verongelukking van het 
schip wel betwistbaar, doch schijnt ze mij het 
billijkste en met de wet in overeenstemming. 
Dezelfde analogische redeneering wordt gevolgd 
in de memorie van dispacheurs in het proces der 
Marie Agnes, hieronder nader te vermelden : 
„De usantie die op de wet gegrondvest schijnt 
te zijn, brengt mede, dat van goederen, die in 
de noodhaven wegens beschadigdheid worden 
verkocht, volle vracht wordt betaald, zoo het 
schip ter destinatieplaatse arriveert en distantie- 
vracht, indien het schip de bestemming niet be- 
reikt. De wet zelve spreekt over dit geval niet 
met zoo vele woorden, maar zij behandelt een 
geval van volkomen gelijke natuur wat de vracht- 
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verschuldigdheid aangaat. De wet bespreekt nl. 
in art. 480 W. v. K. het geval, dat goederen in 
de noodhaven verkocht moeten worden om de 
avarij-kosten te betalen, en zegt dat de vracht 
bij behouden aankomst geheel en bij veronge- 
lukking naar evenredigheid der afgelegde reis zal 
worden betaald. Nu kan het op de beschouwing 
hoeveel vracht betaald moet worden onmogelijk 
van invloed zijn om welke reden de goederen in 
de noodhaven verkocht zijn. Wel heeft de aan- 
leiding tot den verkoop invloed op de vraag door 
wien die vracht betaald moet worden, maar niet 
op de vraag in hoeverre de vracht berekend 
moet worden. Genoeo^ dat de wetpfever in één 
geval van verkoop van goederen in dé noodha- 
ven bepaald heeft hoe de vracht berekend moest 
worden, om te weten hoe wij in alle de overige 
gevallen te handelen hebben." ^) 

Nu de tweede casuspositie, dat nl. het provenu 
der wegens beschadigdheid verkochte goederen 
niet aan de inladers wordt toegezonden, maar 
gebruikt wordt voor de reparatien van het schip. 

De vraag of er vracht betaald moet worden 
voor goederen, verkocht met het doel om geld 
te bekomen voor die reparatien, is in de wet 
toestemmend beantwoord. Onder de Ordonnantie 
van 1681 was het een voorwerp van leven- 
digen strijd, of het provenu der met dat doel 
verkochte goederen uitbetaald moest worden aan 

') Magazijn van Handelsrecht X blz. 29. 
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de reederij, ook al verging later het schip en 
in verband daarmede of er vracht betaald moest 
worden. De code de Commerce en ons Wetboek 
van Koophandel beslisten toestemmend, want, 
zoo redeneerde men ^), de schipper leent de op- 
brengst der verkochte goederen van de inladers. 
Wat hij nu met die geleende som doet, of hij 
daarmede het schip repareert zoodat het behou- 
den aankomt, of zoo dat het niettegenstaande de 
veftimmering toch vergaat, kan nooit iets veran- 
deren in de verbindtenis van geldleening tusschen 
reeders en inladers. Het gaat dus niet aan te 
zeggen dat de reparatie-gelden zijn geïncorporeerd 
in het gerepareerde schip en met dat schip vergaan, 
want eene geldleening kan geen schipbreuk lijden. 

Vandaar art. 373 K. Toch oefende ook het oor- 
spronkelijke vrachtcontract, naast de geldleening, 
invloed op de betrekking van inladers en reederij. 
Komt het schip ter bestemmingsplaats aan, dan 
worden de verkochte goederen getaxeerd volgens 
den marktprijs der destinatieplaats en evenals 
voor daar aangebrachte goederen, wordt er volle 
vracht van betaald. Vergaat het schip dan taxatie 
der verkochte goederen volgens marktprijs der 
noodhaven en in verband daarmede betaling van 
distantie- vracht, (art. 480 K.) 

In het proces der Marie Agnes, in 1867 te 
Amsterdam voor arbiters gevoerd ") werd de vraag 

') Locré Esprit du code de Commerce blz. 288 vlg. 
") Magazijn van Handelsrecht X blz. 5 — 31. 
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beslist of de art. 372, 373, 480 ook toegepast 
moesten worden, als de verkoop in het belang 
der inladers was geweest. Volkomen te recht 
werd die vraag toestemmend beantwoord. De 
gelden moesten aan den inlader verantwoord 
worden. Of zij nu gebruikt zijn om het schip te 
repareeren en of dat vergaat doet er niets toe. 
Dit is ook geenszins onbillijk, want de reederij 
behoeft dit bedrag niet te verliezen, wanneer de 
schipper slechts volgens art. 334 voor de reparatie- 
kosten, die gedurende de reis mochten gemaakt 
worden assurantie heeft gesloten. Op de vracht- 
betaling heeft de omstandigheid, dat de opbrengst 
gebruikt is tot reparatie, evenmin invloed. Distan- 
tie-vracht ware dus verschuldigd in het geval der 
Marie Agnes, daar dit schip na de reparatiën 
was vergaan. Intusschen werd hier volle vracht 
toegekend, omdat de inlader het had aangeboden, 
en dat waarschijnlijk niet omdat hij meende 
verplicht te zijn het te betalen, doch als lokaas 
om het provenu der verkochte lading te verkrijgen. 
Wanneer men nu, in de derde plaats, het geval 
stelt van bijlading, hoe moet dan de beslissing 
luiden? Deze vraag was het onderwerp eener 
arbitrage in 1884 te Amsterdam gegeven ^). Het 
schip de „Thorbecke HF' vertrok met stukgoe- 
deren geladen van Batavia naar Amsterdam. 
Door zeeëvenementen werd het schip gedwongen 
naar Batavia als noodhaven terug te keeren. 



^) Rechtsgeleerde Bijdragen en Bijblad 1886/1887 Afdeeling B blz. 112. 
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Een aanzienlijk gedeelte der lading, bestaande 
uit balen koffie was zoodanig beschadigd, dat 
deskundigen, na gehouden onderzoek, adviseerden 
tot verkoop. De kapitein verkocht de koffie in 
publieke veiling en nam in de ledig gewordene 
ruimte in het schip andere lading — bijlading — in, 
waarmede ongeveer f 6000 vracht werd verdiend. 
De kosten van de noodhaven moesten volgens 
art, 699 No. 9, 10 en 11 in avarij-grosse worden 
vergoed. Een dispache werd te Amsterdam opge- 
maakt waarbij volle vracht berekend werd over 
de verkochte koffie en de vracht der bijlading 
in mindering werd gebracht van den avarij-grosse- 
omslag. 

Dit was geheel conform de Amsterdamsche 
usantie op dit stuk. De reederij intusschen was 
van oordeel dat haar èn de eerste vracht èn de 
bij vracht toekwam. Tegen dezen eisch verzetten 
zich echter de eigenaars der lading. Aan hen 
meenden zij, kwam de bij vracht toe, verdiend 
met de opengekomen ruimte door den verkoop 
der koffie te Batavia. Drieërlei stelsels werden 
dus verdedigd. 

Arbiters vereenigden zich met het stelsel der 
reederij. Volle vracht achtten zij hier verschul- 
digd over de verkochte goederen, op volkomen 
dezelfde gronden, als ik hiervoren voor die mee- 
ning aangaf 

Over de vracht van de bijlading oordeelden 
zij aldus: 
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„De vraag blijft of in dezen toestand (dat volle 
vracht verschuldigd is) eenige verandering komt 
omdat de schipper de leeggewordene ruimte met 
andere goederen heeft beladen en daarvoor 
opnieuw vracht heeft gemaakt? Zeker zou in jure 
constituendo bij de beantwoording dezer vraag 
de billijkheid kunnen medebrengen, dat de wet- 
gever hieromtrent bijzondere bepalingen vast- 
stelde, maar hoewel als goede mannen oor- 
deelende, blijven wij toch aan de wet gebonden 
en het is volgens deze, dat wij moeten beslissen. 

Het is ons gevoelen, dat, wanneer de ingeladen 
goederen worden teruggenomen tegen betaling 
van volle vracht het vervoer-contract is opgeheven 
en partijen wederom in den toestand verkeeren, 
in welken zij vóór het sluiten van het vracht- 
contract waren. Zij zijn voor goed van elkander 
af, geen band verbindt hen voor de toekomst 
meer. Het is den schipper onverschillig wat er 
met de lading, den inlader wat er met het schip 
geschiedt. Wij oordeelen dus dat de vracht der 
bijgeladene goederen niet met den eigenaar der 
verkochte beschadigde goederen verrekend moet 
worden, maar alleen en uitsluitend aan den schipper 
toekomt. 

De vraag is of daarin wijziging wordt gebracht 
indien er omslag bij avarij-grosse moet plaats 
hebben? 

De dispacheurs beweren, dat dit billijk is 
omdat de vracht van het bijgeladen goed een e 
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bate is der noodhaven. Naar billijkheid zou voor 
die meening veel te zeggen zijn, maar zij steunt 
naar onze meening niet op het recht of de wet. 
De verdeeling toch bij avarij-grosse is een e 
repartitie van opzettelijke schade en onkosten, 
welke tot behoud der gemeenschap van schip, 
vracht en lading zijn geleden of uitgegeven. Niets 
meer. De wet heeft geen gemeenschap van winst 
en verlies daarvan gemaakt, maar alleen eene 
gelijkelijke verdeeling op het oog gehad van 
geleden schaden en gemaakte kosten. Had de 
wet verder willen gaan zij had het moeten zeggen. 
Hierbij komt nog dit argument, dat juist het 
terugnemen der lading het gevolg heeft dat het 
teruggenomen goed uit de gemeenschap treedt 
en met deze alleen heeft te rekenen over het tijd- 
stip, toen die communio bestond, niet over dat 
wat intrad toen de gemeenschap van het terug- 
genomen goed met schip, vracht en lading ophield. 
De vracht van de te Batavia ingenomen lading 
valt in de laatste periode. Wij zijn dus van 
oordeel, dat zoowel de vracht voor de in de nood- 
haven verkochte lading als die van de te Batavia 
bijgeladen goederen uitsluitend ten bate komt van 
den schipper en bevelen dat de dispache indien 
geest worde gewijzigd'*. 

De beslissing over de bijlading is dunkt mij aan 
eenige theoretische en praktische bezwaren onder- 
hevig. Dat volle vracht over de verkochte lading 
werd toegekend, is volkomen juist, zooals ik hier- 
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boven trachtte uiteen te zetten. Die uiteenzet- 
ting leidde ook tot de conclusie dat de bijvracht 
niet kan worden afgetrokken van de oorspron- 
kelijke vracht. Moest de reederij worden schade- 
loos gesteld voor het geleden verlies, de bijvracht 
zou noodzakelijk in mindering moeten worden 
gebracht, zooals ook door Mr. Jas wordt aange- 
nomen, omdat de schade zooveel geringer is dan 
de bijvracht bedraagt. 

Ik meen intusschen te hebben aangetoond, dat 
de schipper geen schadeloosstelling krijgt, maar 
volgens algemeene rechtsbeginselen en evenzoo 
volgens het W. v. K. eenvoudig volle vracht. 

Langs een tweeden weg kan men ook tot het- 
zelfde resultaat geraken. De ledige ruimte in het 
schip staat nog ter beschikking van den eigenaar 
der lading, zoo redeneert men dan. Wat er dus 
met die ruimte verdiend wordt, is een bate voor 
den eigenaar der verkochte lading. Dit betoog 
werd terecht door arbiters verworpen. De rechts- 
betrekking van inlader en schipper is opgeheven 
door den verkoop. Wanneer de schipper nu een 
nieuw vrachtcont-rakt sluit, doet hij dat voor zich 
zelven, niet voor den eersten inlader. De vracht, 
voor de bijlading aan den schipper betaald, kan 
op geen enkelen rechtsgrond door den eersten 
inlader worden 'gevorderd. Uit een ontbonden 
vrachtcontrakt kan men toch moeilijk ageeren. 
Dezelfde beschouwing geeft Mr. Jas (blz. 46.). 

Welke oplossing men moet geven uit een 
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oogpunt van utiliteit, kan niet twijfelachtig zijn. 
Het is duidelijk dat niet die oplossing de beste 
is, welke de reederij alleen of de inladers alleen 
bevoordeelt, maar wel die, waarbij de gezamen- 
lijke belanghebbenden voordeel trekken. 

Het eerste stelsel — dat der inladers — is 
dan zeker verwerpelijk, want het komt neer op 
het lokken van den schipper in een val. 

De schipper meent, na als negotiorum gestor 
der inladers goederen te hebben verkocht, door 
nu weer andere lading in te nemen, in het be- 
lang der reederij te handelen. Hij denkt daar- 
door extra te verdienen. Doch de moeite aan het 
inladen en stuwen der goederen besteed, de zorg 
voor den goeden toestand der goederen, de risico 
om voor alle schade en verlies der goederen aan- 
gesproken te worden, vindt zijn equivalent, zijne 
belooning niet in de verdiende vracht. Immers 
die vracht komt niet aan de reederij, maar aan 
de inladers. Geen schipper, die weet dat de 
rechter hem de te verdienen vracht zal ont- 
nemen en aan den inlader toekennen, zal zoo 
dwaas zijn naar bijlading om te zien. 

De leer, dat de bijvracht aan den inlader toe- 
komt, is juridisch niet zeer sterk doch economisch 
zeker onverdedigbaar. 

Billijkheidshalve zou men het stelsel kunnen ver- 
dedigen. De eigenaar der lading verliest veel aan 
zijne goederen, die bij verkoop in een noodhaven 
gewoonlijk tegen spotprijzen worden verkocht; hij 
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heeft toch de volle vracht te betalen en ziet den 
schipper met zijn bijlading eene aanzienlijke winst 
behalen. Doch dergelijke overwegingen kunnen 
noch in jure constituto, noch in jure constituendo veel 
baten. In het eerste niet, omdat een compensatie 
van de eerste met de tweede vracht nu eenmaal 
juridisch niet te construeeren is en in het tweede 
niet omdat geen schipper alleen ter wille van den 
eigenaar der goederen zich zal gaan inspannen 
om vracht te verdienen. Werd het aangeprezen 
compensatie-stelsel een artikel in onze wet, het 
zou in de praktijk nooit toepassing kunnen vinden. 
Doch vindt men — altijd nog over billijkheid 
en niet over positief recht sprekende — het stelsel 
dat beide vrachten aan de reederij toekomen niet 
billijk genoeg, dan zeker beveelt zich het derde, 
het avarij-grosse- stelsel bovenal aan. In de nood- 
haven worden voor gemeenschappelijke rekening 
groote kosten gemaakt. Daar worden expertises 
gedaan, goederen in pakhuizen opgeslagen, er 
moet loon betaald worden gedurende het verblijf 
in de noodhaven aan schipper en scheepsvolk. 
Al die noodhaven-kosten, waarvan een deel wel 
altijd avarij-particulier is van lading of van schip, 
doch een groot deel ook avarij-grosse, beloopen 
meestal zeer hooge bedragen. In de zaak in 
quaestie bedroeg de avarij-grosse-omslag ongeveer 
ƒ 50,000. Nu wordt in diezelfde noodhaven, waar 
zooveel nadeel geleden wordt door belanghebben- 
den bij lading, schip en vracht een bate ver- 
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worven. Dezelfde omstandigheid, die tot zoo groote 
schade aanleiding geeft, biedt ook de gelegenheid 
tot een voordeel, om vracht te verdienen met een 
ruimte, welke men gedwongen werd in het schip 
te maken. In het gemeen belang van schip en 
lading — zoo werd tot aan dit proces bij het 
opmaken van dispaches altijd geredeneerd — 
worden opofferingen gedaan, worden kosten ge- 
maakt, het is de gemeenschap van schip en lading, 
die dat draagt, welnu aan diezelfde gemeenschap 
behoort ook het voordeel te komen bij het ver- 
blijf in de noodhaven verkregen. Nu zal de schipper 
bijlading zoeken, want hoe meer hij verdient hoe 
minder de avarij -grosse-omslag wezen zal, hoe 
minder schip en lading te betalen hebben. Deze 
regeling is billijk voor de reederij en voor de 
lading. De reederij vindt in de vermindering van 
den avarij-grosse-omslag een vergoeding voor het 
vervoer der bijlading. De inlader vindt eene 
tegemoetkoming in diezelfde vermindering van 
den omslag voor het verlies, dat hij op zijne lading 
lijdt. Zoo is dit stelsel eenvoudig, billijk en in 
het belang van alle geïnteresseerden. 

De Avarij-Commissie vond het echter met de 
wet onvereenigbaar en dit punt verdient dus met 
aandacht bezien te worden. 

Het komt er op aan te weten welke de rechts- 
grond is van de avarij-grosse en hoe volgens de 
wet de in avarij-grosse te vergoeden schade be- 
rekend moet worden. Die rechtsgrond is niets 
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anders dan dat men zich niet verrijken mag door 
benadeeling van een ander ^). Nemo aliena jac- 
tura locupletior fieri oportet. Eene opoffering, een 
uitgave wordt gedaan in het belang van allen. 
Die opoffering en die uitgave mogen niet blijvend 
gedragen worden door hen, op wie zij onmiddellijk 
rusten, maar de anderen, die behouden zijn door 
die schade en kosten, moeten ze mede betalen. 
Goederen worden geworpen, kosten der nood- 
haven worden gemaakt. De gemeenschap van 
schip, lading en vracht wordt geacht dat ge- 
zamenlijk te hebben gedaan en alle drie de 
elementen dier gemeenschap (of ten slotte hunne 
assuradeuren) moeten het nu ook betalen. Ver- 
eischt is slechts, dat de uitgave wordt gedaan, 
de schade toegebracht uit nood en opzettelijk, 
dat zij ten doel heeft het behoud van allen en 
dat het doel werkelijk wordt bereikt. Dit ligt in 
art. 699 N*^. 23. 

Welke nu al de gevallen zijn, waarin de wet 
avarij-grosse-omslag toestaat, kan ik hier ter zijde 
laten. Alleen verdient opmerking dat één element 
der avarij-grosse niet essentieel is. De kosten 
der noodhaven behoeven bij ons niet zooals in 
den Code de Commerce te zijn „volontairement 
soufferts pour Ie salut commun", het doel behoeft 
hier niet te zijn behoud van schip en lading, het 



*) Lyon-Caen et Renault II Les avaries. 

Kist V blz. 317. 

De Courcy, Questions de droit maritime I. 
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mag ook zijn behoud van schip alleen of van 
lading alleen. Alle inloopen in een noodhaven 
staat gelijk. En terecht naar ik meen, in tegen- 
stelling met Mr. Kist, die art. 699 N^. 9, 10 en 
II critiseert als afwijking van het grondbeginsel 
der avarij-grosse. De bedoeling was dat de schip- 
per zich niet te lang op zee zou wagen met een on- 
zeewaardig schip, maar dat hij, door voor gemeen- 
schappelijke rekening de noodhaven te betalen 
(de reparatie aan het schip blijft natuurlijk avarij- 
particulier) er eerder toe zou komen zijn schip 
te repareeren en zoo indirect voor het behoud 
van allen zoo goed mogelijk zou zorgen. 

Zoo is dus het rechtsbeginsel der avarij-grosse 
het „ne.mo damno alterius locupletior fieri potest" 
en die regel behoort dus de leidsman te zijn in 
het oplossen der avarij-grosse-quaestiën. Door 
allen wordt dus de schade vergoed, doch nu 
moet ook slechts die schade vergoed worden en 
niemand uit de contributie van allen ooit voordeel 
genieten, onmiddellijk of zijdelings. 

Ontvangt iemand in avarij-grosse direct of 
zijdelings meer dan hij zou gehad hebben zonder 
de avarij-grosse, dan is dat resultaat onbillijk en 
in lijnrechten strijd met geest en woorden der 
wet. Dat beginsel moet dus ook vooropstaan bij 
de beantwoording der vraag : hoe de schade te 
berekenen, die is toegebracht. 

Neem b.v. de schade aan het schip. De wet 
zegt in art. 699 N^. 3 en 4 : „Gemeeneavarijen 
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zijn kabels, masten, zeilen en andere gereedschap- 
pen, die men heeft gekapt of gebroken, ankers, 
touwen en andere voorwerpen, die men is ge- 
noodzaakt geweest te laten slippen/' Oppervlakkig 
zou men zeggen dat de wet hier niets anders wil 
dan dat een nieuwe mast in plaats van den ouden 
komt, het geslipte anker vervangen wordt door 
een nieuw en dat de aanschaffingskosten worden 
betaald door alle belanghebbenden. De woorden 
der wet letterlijk opvattende moet men tot deze 
gevolgtrekking komen. En als men de verdere 
bepalingen der wet nagaat, staat er ook niets, 
waardoor men van meening zou veranderen. De 
wet is zeer laconiek over de berekening der 
schadevergoeding. Alleen art. 729, 730, 731, 732, 
733 spreken over de taxeering der waarde van 
geworpen goederen. 

Toch zal niemand aarzelen om het Vs voor ver- 
betering van oud tot nieuw af te trekken van de 
kosten van een nieuwen mast of een nieuw anker. 

Het schip mag niet bevoordeeld worden door 
de vergoeding. Kreeg het in plaats van een oud, 
half vergaan zeil een geheel nieuw, in plaats van 
een versleten anker een nieuw en stevig, het zou 
te veel ontvangen, het zou meer ontvangen dan 
het verloren had en dat mag niet in avarij-grosse- 
regeling. Daarom past men de eenvoudige en 
billijke regeling van art. 713, 714, 715 en 716 
W. V. K. analogisch toe. ^). En daartoe is men 

') Kist V 364. 
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ten volle bevoegd, omdat hetzelfde beginsel beide 
gevallen beheerscht. De werkelijke schade moet 
vergoed worden en niemand mag voordeel beha- 
len uit die vergoeding. 

Hoezeer het toepassing van het beginsel en 
niet van de woorden der wet is om aftrek van 
Vs voor oud tot nieuw aan te nemen, blijkt nog 
duidelijker uit de Fransche wet dan uit het W. 
V. K. Bij ons behoort het verminderen met een 
derde wel tot de bepalingen over avarij -particu- 
lier, maar zij staan toch onder de „avarij in het 
algemeen'* en bij de beraadslagingen wees men 
er reeds op dat zij ook voor avarij-grosse zouden 
kunnen gelden. Doch in het Fransche recht 
bestaan die artikelen niet, daar is de aftrek 
van Vs „introduit par Tusage.*' ^) 

Zoo trekt men van de vergoeding af den prijs, 
melken men door verkoop van de overblijfselen 
der opgeofferde zaken verkrijgt. Stukken touw 
en trossen moeten in avarij-grosse vergoed worden, 
maar wat er van over is, wordt in de noodhaven 
verkocht. De schade, welke de reederij lijdt is 
dus zooveel minder als die prijs bedraagt. Zich 
vastklemmende aan de woorden der wet, zoude 
men zich weer tegen dit gebruik kunnen verzetten, 
doch volkomen ten onrechte. De wet wil, ofschoon 
zij het niet met zoovele woorden zegt, dat slechts 
de werkelijke schade vergoed zou worden. Alzoo 
wederom de schade minus iedere bate uit dezelfde 



') Lyon, Caen et Renault II 255, 256. 
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oorzaak ontstaan. Evenzoo zoude men van de 
waarde der geworpen goederen moeten aftrekken 
de waarde der na werping opgevischte en geborgen 
goederen. 

Wat bespaard is geworden door de ramp, wordt 
ook afgetrokken van het te vergoeden bedrag. 
Geworpen goederen komen niet ter bestemmings- 
plaats aan, betalen dus ook geen inkomende 
rechten en kosten van lossing. Vandaar de bepa- 
ling van art. 729 K. „De over boord geworpene 
goederen worden gewaardeerd volgens den markt- 
prijs van de plaats der ontlading van het schip, 
na aftrek der vracht, inkomende rechten en ordi- 
naire onkosten". Dat de vracht hier ook afge- 
trokken wordt is eene vergissing in de wet, immers 
geworpen goederen, die in avarij-grosse worden 
vergoed, betalen wel vracht volgens art. 481. 
Die aftrek is dus ohbillijk, omdat de vracht niet 
bespaard wordt 0. Mr. Kist vat echter in zijne 
Beginselen van Handelsrecht art. 729 anders op. 
Hij meent dat dit artikel geen betrekking heeft 
op de te vergoeden schade, maar op het bedrag, 
waarvoor de geworpene goederen bijdragen in 
den avarij-grosse-omslag. Hiertegenover staat 
echter, dat art. . 728 deze contributie regelt en 
dat dus art. 729 naast art. 728, dat van alle 
ingeladen goederen spreekt, waartoe ook de gewor- 
pene behooren, overbodig zou zijn. Verder eene 

*) Vgl. het betoog van Mr. T. M. C. Asser in het Magazijn van 
Handelsrecht l86i blz. 55 vlg. 
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vergelijking van art. 729 met art. 415 Code de 
Commerce en van dit weer met art. 6 ordonnantie 
van 1681 livre /// titel VIII: „L'état des pertes 
et dommages sera fait è. la diligence du maïtre 
dans Ie lieu de la décharge du bittiment et les 
marchandises jetées et sauvées seront estimées 
suivant Ie prix courant dans Ie même lieu.'' De 
bepaling slaat dus wel degelijk op de te ver- 
goeden schade, zooals art. 415 Co dan ook door 
de Fransche schrijvers opgevat wordt ^). 

De bedoeling onzer wetgeving kan dus, be- 
houdens de ééne vergissing in art. 729, duidelijk 
worden gekend. De wetgever heeft niet gewild 
dat een geval van avarij-grosse, het moge dan 
zijn werping, kapping, of verblijf in een nood- 
haven, voordeel zou schenken aan wien dan ook. 

En toch was dit werkelijk het geval in het 
proces der Thorbecke III, gesteld dat de beslissing 
van de Avarij-Commissie juist ware. Storm is oor- 
zaak van een hoogst kostbaar en nadeelig opont- 
houd in de noodhaven, kostbaar en nadeelig voor 
schip en lading. Doch datzelfde verblijf in de 
noodhaven geeft ook aanleiding tot een winst, 
tot een voordeel. De wet zwijgt over dit geval, 
doch wat doet dit er toe, nu het beginsel der 
wet duidelijk is? Door aan den schipper alleen 
het voordeel der bijlading toe te kennen, vergeet 
rnen dat die bijlading alleen het gevolg is van 
het gaan naar een noodhaven, gevolg dus van 

^) Lyon Caen No. 1078. 
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een daad voor gemeenschappelijke rekening. Hier 
zoude het de schipper zijn, qui damno alterius 
locupletior fit. De actie tot vrachtbetaling, welke 
de schipper heeft tegen de eigenaars der ver- 
kochte goederen, is geen actie tot schadevergoe- 
ding en daarom mag daarvan de bij vracht niet 
afgetrokken worden. De actie, welke de schipper 
heeft tegen de overige geïnteresseerden tot bij- 
drage in avarij-grosse is wel een actie tot schade- 
vergoeding en daarom moet de bij vracht daarvan 
wel worden afgetrokken. 

Volkomen instemmend met dit betoog zijn de 
schrijvers Lyon-Caen et Renault (blz. 256). Eerst 
vermelden zij dat tot vaststelling der „masse active'' 
aftrek van Vg voor verbetering van oud tot nieuw 
plaats moet vinden en dan laten zij als een ana- 
loog geval volgen: „Il faut comprendre aussi 
parmi les déductions k faire Texcédent du fret 
auquel peut donner .lieu indirectement l'avarie, 
lorsque Ie capitaine a pris de nouvelles marchan- 
dises en remplacement de celles, qui ont été sa- 
crifiées." Kan nu deze redeneering ontzenuwd 
worden door de enkele woorden der Avarij-Com- 
missie: avarij-grosse is geen gemeenschap van 
winst en verlies? Met allen eerbied voor de be- 
slissing komt het mij voor, dat dit argument de 
quaestie niet raakt. De vraag is, hoe stelde de 
wetgever zich voor de vaststelHng van het bedrag 
der schaden en kosten, hoe wilde de wetgever 
dat men rekenen zoude? Niet alle casuspositiën 
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werden hier vermeld en aanvulling der wet in 
dit opzicht is zeker zeer wenschelijk, doch het 
beginsel staat vast. Het groote beginsel van bil- 
lijkheid : niemand mag meer vergoeding ontvangen 
dan hij nadeel ondervond. Alle debet-posten ver- 
minderd met alle credit-posten. 

Dat nu die baten gewoonlijk zijn van negatieven 
en onmiddellijken aard : besparing van anders ge- 
leden verliezen en voordeel, direct uit de vergoe- 
ding verkregen, kan niet afdoen. Hetzelfde begin- 
sel blijft gelden bij een positief voordeel, indirect 
verkregen, een bate der noodhaven, zooals de 
bijvracht is. 

Mr, Jas keurt het stelsel, hier besproken, in 
deze bewoordingen af: „Wie het bestrijden, wijzen 
er op, dat men, om de aanwezigheid van het 
leerstuk der avarij-grosse in het rechtssysteem te 
verklaren tevergeefs naar een daaraan ten grond- 
slag liggend rechtsbeginsel • zoekt, (?), doch dat het 
alleen de wil des wetgevers en diens opvatting 
van het belang des handels waren, die het een 
plaats in onze wet verschaffen. Dan wordt de 
uitgedrukte wil des wetgevers het eenige middel, 
om over de al of niet toepasselijkheid te oor- 
deelen van een omslag in avarij-grosse, en mist 
deze buiten de bepaaldelijk in de wet aangewezen 
gevallen den noodigen steun. Aangezien nu de 
wet zoomin in verband met vrachtbetaling als 
met avarij-grosse van verkoop van goederen 
wegens beschadigdheid melding maakt, ligt de 
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gevolgtrekking voor de hand en daarmede de 
verwerping van het stelsel." 

Mij dunkt deze geheele redeneering is niet ter 
zake dienende. Het geldt hier niet een nieuw 
beginsel in het avarij-grosse-recht te brengen, een 
nieuw geval er in op te nemen, tot nog toe in 
de wet onbekend, ja zelfs met de wet in strijd, 
maar het geld een wijze van berekening der 
schade, welke die der wet zelve is, toe te passen 
op een in de wet niet geregeld geval. 

Aan een tweede argument van Mr. Jas, dat men 
deze oplossing niet doorvoeren kan als de goe- 
deren in een tusschenhaven verkocht worden en 
er dus geen omslag in avarij-grosse plaats vindt, 
kan ik evenmin veel gewicht hechten. Hierboven 
reeds vermeldde ik dat volgens ons recht alle 
inloopen in een noodhaven gelijk staat, onver- 
schillig of het belang van schip of lading het 
vereischt. Zoodra dat geschiedt, is er ook om- 
slag in avarij-grosse en dus gelegenheid het 
stelsel omtrent de bijlading toe te passen. Prac- 
tisch gewicht heeft dit bezwaar van Mr. Jas 
dus niet. 

Ook aan het Engelsche recht is het stelsel 
niet geheel vreemd. Volgens dat recht wordt 
geen vracht betaald voor geworpene of ver- 
kochte goederen. De schipper verliest dus door 
verkoop in de noodhaven zijn vracht. Daardoor 
maakt de eigenaar der goederen vaak groote 
winst door den verkoop, vooral bij eene lading 
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als steenkolen, waar de vracht het grootste ge- 
deelte der waarde uitmaakt. Die verloren vracht 
wordt nu echter den schipper vergoed in avarij- 
grosse ^). 

Neemt nu de schipper bijlading in, dan wordt 
die bij vracht afgetrokken van de vergoedingssom 
aan den schipper voor het verlies der hoofdvracht 
te betalen. 

Dit komt dus neer op een vermindering van het 
totaal bedrag der in avarij-grosse te brengen 
schaden en kosten met de bijvracht ^). Hetzelfde 
vermeldt Gourlie „General Average' ' voor het 
Amerlkaansche recht. In België, Frankrijk, Duitsch- 
land is het eveneens usantie, in Noorwegen beveelt 
de wet het uitdrukkelijk. 

Het geval is niet volkomen analoog met het 
geval, dat mij hier bezig houdt, doch er blijkt 
althans dit uit dat in de verschillende landen de 
bijlading niet beschouwd wordt als geheel los 
van de gemeenschap van schip, lading en vracht 
in de noodhaven. 

Een ander dergelijk geval komt ook in de 
Engelsche jurisprudentie voor. Aangezien van 
verkochte of geworpen goederen geen vracht 
betaald wordt, bedraagt de waarde in de nood- 
haven dikwijls meer dan die in de bestemmings- 
plaats geweest zou zijn, onder aftrejk der vracht. 
Moet dit verschil blijven aan de eigenaars der 

^) LowNDEs Law of General Average i88i blz. 88. 
2) LowNDEs blz. 295. 
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goederen? Stevens (Essay on Average) ant- 
woordde onkennend, de eigenaar der goederen 
moet in denzelfden toestand komen, als ware zijne 
goederen niet verkocht, het meerdere is een hem 
niet toekomende bate, welke van den avarij -grosse- 
omslag behoort te worden afgetrokken. In later 
tijd besliste de Engelsche jurisprudentie echter 
in tegenovergestelden geest ^). In het Duitsche 
recht is de redeneering van Stevens aangenomen 
in art. 613 A. D. H. G. B., in België is het de 
usantie volgens Engels en Van Peborgh: „this 
benefit belongs to the community of interest 
and diminishes to that extent the contributive part 
of each". In ons recht waar van verkochte goe- 
deren wel vracht betaald wordt, kan dit geval 
practisch niet voorkomen; buitendien zou art. 373 
al. 2 tegen de meening van Stevens zijn. 

Het tweede argument der Avarij-Commissie, 
dat de bijlading niets te maken heeft met de 
gemeenschap van schip met verkochte lading, 
beslist voor mij de vraag evenmin. Indien het 
de vraag was of de bijlading en bijvracht moes- 
ten meedragen in de avarij-grosse, dan zoude 
het argument van arbiters er toe moeten leiden, 
deze vraag ontkennend te beantwoorden. Het 
behoud van schip en lading, waarvoor avarij- 
grosse-omslag plaats vindt, raakt de bijlading 
niet, omdat die nooit in gevaar geweest is. Dit 
is onbetwistbaar, maar de vraag was hier een 

*) Frignet, Traite des Avaries blz. 325. 
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andere, n.1. of de bijvracht was verdiend^staande 
het verblijf te Batavia, of dus de bijvracht kon 
genoemd worden eén bate der noodhaven en 
dus in mindering behoorde te komen van den 
avarij- grosse-omslag. 

Om al deze redenen komt het mij niet twijfel- 
achtig voor dat werkelijk het stelsel, tot nog toe 
bij het opmaken van dispaches te Amsterdam 
gevolgd, volkomen billijk en met de wet in over- 
eenstemming is. 



STELLINGEN. 

I. Eene naamlooze vennootschap, eigenaresse 
van schepen, heeft het recht van abandon. 

II. Voor verbintenis uit onrechtmatige daad is 
het noodig dat de dader toerekenings- 
vatbaar zij. 

III. De cognossements-clausule „vrij van schade" 

heeft geen absoluut bevrijdende kracht, 
doch brengt de bewijslast van den schipper 
op de belanghebbenden bij de lading over. 

IV. De acceptant van een wissel, door den 

houder tot betaling aangesproken, mag 
geen derde in vrijwaring oproepen. 

V. De kosten voor het boven water brengen 
van een gezonken schip behooren tot 
de reparatie-kosten, bedoeld in art. 717 
W. V. K. 

VI. Kapping van de vleet geeft geen grond 
tot vergoeding in avarij-grosse. 

VII. Artikel 840 B. W. bevat geen verplichting 
voor den eigenaar om de reparatiën te doen. 



VIII. De verhuurder kan in het faillissement van 
zijnen huurder niet opkomen met vorde- 
ringen voor de nog niet verschenen 
huurtermijnen. 

IX. Art. 126 § 13 B. W. is niet toepasselijk 
waar de curator als eischer optreedt tegen 
een debiteur des boedels. 

X. De rechtbank mag zich ter gelegenheid 
van een verzoek om curateele, zonder dat 
er eene exceptie van onbevoegdheid is 
voorgesteld, ambtshalve onbevoegd ver- 
klaren ingeval het verzoek daartoe gedaan 
wordt bij een rechtbank binnen wier rechts- 
gebied degene, tegen wien de curateele 
verzocht wordt, niet woonachtig is. 

XI. Bij het voorstellen eener exceptie van be- 
trekkelijke onbevoegdheid mag tevens 
subordinaat voor het geval dat die mocht 
worden verworpen ten principale worden 
geconcludeerd, zonder dat de exceptie 
daardoor gedekt wordt. 

XII. Art. 50 W. V. S. is niet toepasselijk op de 
gemengde ambtsmisdrijven. 

XIII. Het is geoorloofd, dat de Koning bij het 
goedkeuren van provinciale verordeningen 
niet alleen op het Staatsbelang, maar ook 
op de belangen der provincie zelve let. 



XIV. Het behoort niet tot het wezen der besloten 
plaatsen, bedoeld in art. 170 Grondwet, 
dat hetgeen daar voorvalt door de buiten- 
staanden niet kan worden waargenomen. 

XV. Invoering van een normalen arbeidsdag is 
wenschelijk. 

XVI. In het Romeinsche recht is de exceptio rei 
judicatae ook dan gegrond, wanneer het 
punt in quaestie niet als hoofdzaak, maar 
incidenteel is beslist, omdat het den grond- 
slag van een andere aanspraak uitmaakte. 

XVI L Afdoende verbetering van den maatschap- 
pelijken toestand der lagere klassen is niet 
te bereiken zoolang men er niet in slaagt 
de toeneming der bevolking te beperken. 

K^VIII. Art. 86 Sv. is niet toepasselijk waar door 
verzwarende omstandigheden het maximum 
der straf tot vier jaar klimt. 

XIX. Ten onrechte nam het hof te Amsterdam 
bij arrest van 17 Januari 1890 aan, dat 
overmacht de ligdagen niet schorst. 

XX. Herprolongatie van effecten kan opzettelijke, 
wederrechtelijke toeëigening zijn. 
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